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PrologIndledning til Analyse 2kapitel 1
Indhold. Analysen skal fremlæg-
ge hovedtrækkene af befolknin-
gens brug af det østjyske område 
og udviklingen heri, især hvad 
angår pendling, indkøb og brug af 
kulturtilbud.
 Det er opgaven at under-
søge, i hvilket omfang Østjylland 
udvikler sig i retning af et fælles 
arbejdsmarked, om handelsop-
landene vokser sammen o/e spe-
cialiseres, og om kulturtilbuddene 
i en del af Østjylland udnyttes af 
befolkningen i andre dele af Østjyl-
land. 
 Analysen skal derfor vur-
dere pendlingens omfang og mål 
samt udviklingen heri. Desuden 
skal det belyses, hvor de større 
handelscentres oplande går, og i 
hvilket omfang, der er tale om for-
holdsvis fast afgrænsede oplande 
eller om der er tale om, at oplan-
dene overlapper eller om nogle 
varer navnlig indkøbes et sted og 
andre et andet (specialiserede op-
lande). Endelig skal også kulturtil-
buddenes kundekreds analyseres 
med henblik på dennes geografi; 
det gælder såvel ‘hverdagstilbud-
dene’ som større events.
Mål. Analysen skal munde ud i 
vurderinger af behov for fremtidig 
infrastruktur som følge af interak-
tionen og skal afdække fremtidige 
infrastrukturelle flaskehalse. Det 
kan fx være i form af en vurder-
ing af mulige alternative trans-
portformer for eksisterende rejser 
mellem bolig og andre rejsemål, 
eller i form af vurderinger af an-
vendelsen af nye motorvejs- og 
baneanlæg med såvel den eksis-
terende som med en ændret loka-
lisering af boliger o/e arbejdsplad-
ser. Infrastrukturkommissionens 
forslag til infrastruktur i Østjylland 
skal inddrages i vurderingerne.
 Den geografiske afgræn-
sning af Østjylland er fastlagt i 
Landsplanredegørelse 2006, dog 
korrigeret, så området efter kom-
munalreformen består af i alt 17 
hele kommuner.
Leverancen. Leverancen består 





















































WP03Indledning til forskningen i WP03kapitel 2
Baggrund og formål. Miljømin-
isteriet har formaliseret et samar-
bejde mellem 17 kommuner i 
Østjylland, to regioner samt stat-
en. De 17 kommuner er Horsens 
Kommune, Fredericia Kommune, 
Skanderborg Kommune, Silkeborg 
Kommune, Syddjurs Kommune, 
Randers Kommune, Odder Kom-
mune, Middelfart Kommune, Kold-
ing Kommune, Farskov Kommune, 
Hedensted Kommune, Haderslev 
Kommune, Billund Kommune, 
Norddjurs Kommune, Århus Kom-
mune, Vejle Kommune og Vejen 
Kommune, mens regionerne er 
Region Midtjylland og Region 
Syd. Staten repræsenteres ved 
Miljøministeriet og Transportmin-
isteriet. 
Analysearbejdet, som er afrappor-
teret i denne rapport, er fulgt af 
en følgegruppe, der består af Lars 
Henrik Dahl Hansen (By- og Land-
skabsstyrelsen), Vilhelm Michelsen 
(By- og Landskabsstyrelsen), Anton 
Iversen (Århus Kommune), Lars 
Høeberg (Århus Kommune), Rune 
Asmussen (Randers Kommune), 
Knud-Erik Bornhardt (Hedensted 
Kommune), Henrik Hald Klop-
penborg (Silkeborg Kommune), 
Susanne Krawack (Trekantsområ-
det), Ulla Egebjerg (Vejdirektora-
tet), Claus Gade (Vejdirektoratet) 
samt formand for følgegruppen 
Bue Nielsen (By- og Landskab-
sstyrelsen)
I denne rapport formuleres en 
simpel trafikmodel, der kan an-
vendes til at beskrive de over-
ordnede regionale trafikstrømme. 
Modellen er alene indrettet på at 
vurdere den trafikale interaktion i 
Østjylland på et overordnet niveau 
og kan således ikke anvendes til at 
vurdere enkelte konkrete og lokale 
problemstillinger og heller ikke in-
teraktionen med andre regioner. 
Dertil kommer, at modellen kun 





Langt hovedparten af alle trafik-
modelleringer følger den samme 
overordnede struktur og meto-
dik og indskriver sig i familien af 
fire-trinsmodeller. Fire-trinsmod-
ellen, der i høj grad udspringer 
af 1960’ernes praktiske håndter-
ing af modelleringsarbejdet, har 
stået mere eller mindre uændret 
gennem de seneste tre-fire årtier 
på trods af væsentlige forbed-
ringer i modelleringsteknikker. 
Grundlæggende søger fire-trins-
modellen at modellere trafikanters 
adfærd gennem fire undermod-
eller, der hver modellerer et valg, 
enhver trafikant må gøre. Disse 
fire undermodeller, eller trin, er 
turproduktion, turfordeling, trans-
portmiddelvalg og rutevalg. Figur 
1 giver en oversigt over, hvilke valg 
hvert af disse trin simulerer, og vis-
er samtidig den mest almindelige 
rækkefølge trinnene gennemløbes 
i. (Ortúzar, Juan de Dios, Willum-
sen 2002: 24-25)
Anvendelsen af fire-trinsmodellen 
tager udgangspunkt i, at hver af de 
fire undermodeller formuleres og 
kalibreres på baggrund af histo-
riske og aktuelle data. Ved hjælp 
af disse data opstilles flere statis-
tiske modeller, der beskriver trafi-
kantadfærden, og som til sammen 
udgør den egentlige trafikmodel. 




Skal jeg forlade min 
øjeblikkelige lokalitet?















trafikmodel, er det muligt, at 
evaluere forskellige scenarier for 
fremtiden. Dette sker ved, at sce-
nariedata bliver input til de statis-
tiske modeller, som derefter kan 
estimere trafikantadfærden i det 
fremtidige scenarie. På figur 2 er 
dette forsøgt skematiseret. (Or-
túzar, Juan de Dios, Willumsen 
2002: 23-25)
Figur 1. Trinnene i fire-trinsmodellen og de 
valg, de simulerer.
Figur 2: Oversigt over hvorledes fire-trinsmodellen oftest anvendes.
8
Den trafikmodel og de evaluering-
er, der præsenteres i denne rap-
port, tager udgangspunkt i denne 
fire-trinstrafikmodel, hvorfor de 
enkelte dele også kan genfindes 
i denne rapport. Rapportens 
hoveddel vil primært fokusere på 
formuleringen af scenarierne og 
resultaterne af modelkørslerne. 
For en gennemgang af modellens 
opbygning henvises til bilag A, 
mens bilag B giver en gennemgang 
af de usikkerheder og anvendels-
esbegrænsninger, der knytter sig 
til modellen og dens resultater.
Det næste kapitel vil give en kort 
forklaring af hvilke informationer, 
der tilsammen udgør et scenarie, 
mens det efterfølgende kapitel 
vil præsentere de tre scenarier. 
Dernæst følger tre kapitler, der 
beskriver hvert af de tre scenarier 
i forhold til henholdsvis den sam-
lede trafik, biltrafikken og tog-
trafikken. Endeligt drages de sam-




Som input til modellen udarbe-
jdes tre scenarier, der repræsen-
terer hver sin udvikling i den 
østjyske region. Alle tre scenarier 
beskriver situationen i Østjyl-
land i beregningsåret 2030. Disse 
scenarier, samt de data der knyt-
ter sig hertil, er udarbejdet i den 
tilknyttede følgegruppe. De tre 
scenarier beskriver tre forskellige 
muligheder for fremtidig udvikling 
i Østjylland hvad angår demografi 
og infrastruktur, hvilket udtrykkes 
gennem de data, der er tilknyttet 
scenariet. I dette kapitel præsen-
teres ganske kort hvilke typer af 
informationer, der kræves af hvert 
scenarie og efter hvilken metodik 
scenariedata er produceret. Kapit-
let afsluttes med en gennemgang 
af de konkrete data for de tre sce-
narier.
Demografiske data. De de-
mografiske scenariedata dækker 
over to typer af data: Det samlede 
befolkningstal og antallet af ar-
bejdspladser i hvert af de enkelte 
sogne i Østjylland. Metodikken 
bag udarbejdelsen af disse data er, 
at de enkelte kommuner har frem-
sendt planer, prognoser og andet 
materiale omkring til følgegrup-
pens formand Bue Nielsen, der 
derefter har fordelt tallene på 
sogneniveauet. Hvor der ikke er 
indkommet tal fra kommunerne, 
er befolknings- og beskæftigels-
esprognoser fra Danmarks Statistik 
blevet anvendt. Da denne metodik 
er anvendt i alle tre scenarier, er 
de demografiske data ens, hvis de 
opgøres på kommuner i alle tre 
scenarier, men fordelingen internt 
i kommunerne er forskellig fra sce-
narie til scenarie. På kort 1 fremgår 
hvor stor befolkningstilvækst, de 
enkelte kommuner tilskrives.
9
Kort 1:  Visualiseringen af befolkningstilvæksten for de enkelte kommuner. 
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Anvendelsen af sogne som enhed 
for opgørelsen af de demografiske 
data har den konsekvens, at de 
geografiske enheder, som mod-
ellen og de efterfølgende scena-
rie-evalueringer bygger på, vil 
være bundet af sognene. Sog-
nene bliver så at sige modellerin-
gens grundlæggende geografiske 
enhed, idet det er netop disse 
enheder, der bærer den helt 
grundlæggende information for 
evaluering af scenarierne.
På kort 5 ses resultatet af en mod-
elkørsel for året 2002. Dette kort 
illustrerer således trafikken i år 
2002  - altså inden de forventede 
befolkningstilvækster, stigning i 
antal arbejdspladser samt den ny 
infrastruktur, der skitseres i de 
nedenstående afsnit. Kort 5 kan 
derfor med fordel konsulteres se-
nere i rapporten for derigennem 
at skabe et overblik over trafiktil-
væksten.
Infrastrukturelle data. De in-
frastrukturelle data omfatter dels 
linieføringer af det overordnede 
vejnet, hvortil der også er kny-
ttet skiltede hastigheder, og dels 
placeringen af jernbanestationer. 
Udarbejdelsen af de infrastruk-
turelle data er foregået ved, at 
følgegruppen udarbejdede forslag 
til infrastruktur, som derefter 
blev endeligt udarbejdet af for-
manden Bue Nielsen, inden de 
blev fremsendt til godkendelse af 
hele følgegruppen. I praksis tog 
følgegruppen og formanden kun 
stilling til linieføringer og vejklass-
er samt placeringer af stationer. 
De skiltede hastigheder er derfor 
udarbejdet af konsulenten, så de 
stemmer overens med de pågæl-
dende vejklasser.
0-scenariet. 0-scenariet tager ud-
gangspunkt i, at der ikke foretages 
nogen væsentlige ændringer med 
indflydelse på den overordnede 
regionale trafik. Således forud-
sættes det, at den overordnede 
trafikinfrastruktur er identisk 
med den eksisterende, dog med 
den undtagelse at igangværende 
anlægsarbejder samt vedtagne 
infrastrukturprojekter indføres i 
grundlaget for modellen. Befolkn-
ingsudviklingen og fordelingen 
af arbejdspladser baseres på de 
17 kommuners prognoser og are-
aludlæg. For en detaljeret oversigt 
over de demografiske data hen-
vises til bilag B og bilag C, mens 




gangspunktet, at arealudlæg og 
dermed også befolkningsfordelin-
gen og fordelingen af arbejdsplad-
ser er den samme som i 0-scenar-
iet. Med andre ord fastsættes de 
demografiske data på baggrund af 
de enkelte kommuners planer og 
prognoser. I dette scenarie ændres 
ikke i jernbaneinfrastrukturen, 
hvorimod vejinfrastrukturen ud-
bygges i betragteligt omfang. En 
deltaljeret oversigt over de de-
mografiske data findes i bilag C, 
mens infrastrukturen fremgår af 
kort 3.
Jernbanescenariet. Det sid-
ste scenarie er jernbanescena-
riet, hvilket omfatter en kraftig 
udbygning af den eksisterende 
jernbaneinfrastruktur, hvorimod 
vejinfrastrukturen ikke ændres i 
forhold til 0-scenariet. Dette sce-
narie indebærer samtidig, at ar-
bejdspladser og befolkning loka-
liseres i umiddelbar nærhed af 
jernbanestationerne, således at 
der skabes et solidt grundlag for 
anvendelse af den kollektive tog-
trafik. En detaljeret oversigt over 
de demografiske data findes i bilag 
C, mens infrastrukturen fremgår af 
kort 4.
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Kort 2: Viser infrastrukturen i forhold til 0-scenariet. 
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Kort 3: Viser infrastrukturen i forhold til vejudbygningsscenariet.
13




For alle tre scenarier gælder det, 
at de største trafikmængder findes 
i tilknytning til de største byer, og 
især i Århus-området er trafikbe-
lastningen stor. Der findes deru-
dover betragtelige trafikmængder 
i trekantsområdet, men der er en 
tendens til, at interaktionen mel-
lem de to områder er relativt lille. 
Dog har begge områder en vis 
trafikal interaktion med området 
omkring Horsens, der ligger midt 
mellem Århus og trekantsområ-
det. Der synes kun, at findes to 
større trafikstrømme på tværs 
af den nord-syd gående akse, 
hvilket er trafik mellem Silkeborg 
og Århus-området, og mellem 
Vejen og trekantsområdet. Som 
det fremgår af tabel 1 , hvis om-
rådeinddelinger er dokumenteret 
i bilag D, foretages hovedparten 
af alle længere ture i tilknytning 
til Århus og trekantsområdet, 
men også Horsens, der ligger mel-
lem de to centre har en væsentlig 
andel af denne trafik. For alle tre 
scenarier gælder, at cirka 69% af 
alle ture foregår i den snævre ko-
rridor omkring motorvej E45 (se 
bilag F for den præcise afgrænsn-
ing af denne korridor), men grove 
estimater viser, at persontranspor-
tarbejdet  er lavere i alle tre sce-
narier. Dette betyder, at de ture, 
der foretages udenfor det snævre 
bybånd, generelt er længere end 
de ture, der foretages internt i by-
båndet. I 0-scenariet og vejscenar-
iet udgør persontransportarbejdet 
internt i bybåndet cirka 47% af det 
samlede persontransportarbe-
jde, mens det i jernbanescenariet 
udgør cirka 54%. Trafikstrømmene 
for de tre scenarier er afbildet på 
kortform i kort 5, 6 og 7.
1 I denne rapport estimeres persontransportarbejdet ved at multiplicere den euklidiske afstand mellem to 
sogne med antallet af ture mellem sognene. Fordi den euklidiske afstand anvendes, er der tale om grove 
estimater.
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Tabel 1: Hvert bynavn dækker over det område, hvor mindst 20% befolkningen pendler mod den angivne 
by. Cellerne angiver for de enkelte scenarier, hvor stor en andel af alle ture, der krydser sådanne ”pend-
lingsgrænser”, der foretages mellem de to angivne områder.
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Kort 5: Viser trafikmængden mellem større byer i forhold til 0-scenariet. 
17
Kort 6: Viser den samlede trafik i forhold til vejudbygningsscenariet.
18
Kort 7: Viser tendenser i trafikmønsteret i forhold til jernbanescenariet. 
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Biltrafikkapitel 06
Bilen er i alle tre scenarier det 
dominerende transportmiddel, 
idet omkring 98% af alle ture 
foretages i bil. Derfor er de over-
ordnede tendenser i biltrafikken, 
der fremgår af kortene 8, 9 og 
10 også meget lignende de, der 
ses i den samlede trafik. Hvis der 
foretages et estimat af person-
transportarbejdet ses det, atbilen 
i alle tre scenarier udgør cirka 97% 
af det samlede persontransportar-
bejde. Årsagen til at biltransporten 
udgør sådan en stor andel af den 
samlede transport er primært, at 
der foretages markant flere bil-
ture, og derfor betyder det mind-



















































































































Som det fremgår af kort 11, 12 og 
13, er togturene i alle tre scenarier 
generelt længere end bilturene. 
Hvor den samlede trafik, især bil-
trafikken, synes at være domineret 
af trafik internt i Århus-området 
henholdsvis trekantsområdet, 
ser det ud som om, at togtrafik-
ken i lige så høj grad er præget 
af interaktion mellem de to store 
byregioner. I jernbanescenariet 
synes derudover at være en vækst 
i lokal togtrafik omkring Århus, 
men estimaterne af denne trafik 
er behæftet med megen usikker-
hed. Desuden øger jernbanesce-
nariet antallet af ture med tog og 
persontransportarbejdet med tog, 









































































































Generelt er forskellene mellem 
de tre scenarier ganske små. I 
alle tre scenarier ses det klart, at 
en stor andel af trafikken mellem 
byområderne i Østjylland foregår 
i tilknytning til Århus, mens tre-
kantsområdet har tilknyttet en 
noget mindre andel, men disse 
to områder kan karakteriseres 
som separate centre med hvert 
sit opland og begrænset interak-
tion. Trafikken i de øvrige byer 
synes at være større jo tættere, de 
er lokaliseret på disse to centre. 
Desuden har Horsens, der ligger 
midt mellem de to centre væsen-
tlig trafikal interaktion med andre 
byområder. Fælles for alle tre sce-
narier er ligeledes, at antallet af 
ture foretaget i biludgør cirka 98% 
af alle ture. Togturene adskiller sig 
fra bilturene, der ellers dominerer 
det generelle billede, ved at være 
længere og indeholder en væsen-
tlig del af turene mellem Århus-
området og trekantsområdet.
Resultaterne, der er fremkommet 
på baggrund af denne modeller-
ing er behæftet med nogen usik-
kerhed, idet trængselseffekter 
ikke er inkluderet i modellerin-
gen. Dertil kommer, at modellen 
kun omfatter persontrafik internt 
i Østjylland, hvilket betyder, at ek-
sempelvis godstrafik og ture, der 
blot krydser gennem den østjyske 
region, ikke indgår. Yderligere fo-
rudsætter resultaterne, at trafi-
kanternes præferencer i 2030, er 
de samme som i kalibreringspe-
rioden, der omfatter 2001, 2002, 
2003 og 2006, hvilket blandt andet 
betyder, at der ikke tages højde for 
såkaldte trafikspring som følge af 
ny infrastruktur og en tendens til 
større villighed til at køre længere. 
Endeligt er resultaterne stærkt af-
hængige af de scenariedata, der er 
lagt til grund for modelleringerne, 
hvilket betyder, at unøjagtigheder 
i prognosticeringen af den de-
mografiske udvikling og/eller ar-
ealanvendelsen har væsentlige 
implikationer på resultaternes nø-
jagtighed.
Kommentar. Forfatterne ønsker 
at takke Kasper Hove Pedersen, 
Thomas Hjorth Møller, Anders Sor-
genfri Jensen, Mia Rud Bohnsen 
og Line Nørskov Eriksen for deres 
hjælp i forbindelse med udarbe-
jdelsen af denne rapport.
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len, der formuleres og anvendes 
i denne rapport, inddrager de tre 
trin turproduktion, turfordeling 
og transportmiddelvalg. Dermed 
udelades rutevalg, hvilket be-
tyder, at modellen ikke er i stand 
til at vurdere trafikbelastninger 
på enkelte vejstrækninger. Over-
ordnet kræver en modellering af 
trafikbelastninger på vejnettet en 
udvidet model, der er i stand til at 
tage højde for dynamiske aspek-
ter af trafikafviklingen, herunder 
især trængslens betydning for 
rutevalget, hvilket falder udenfor 
dette projekts rammer. Det bør 
bemærkes, at for at understrege 
den generelle karakter af dette 
kapitel anvendes ordet zone om 
de geografiske afgrænsninger, der 
indeholder de demografiske data, 
der er nødvendige for at gen-
nemføre egentlige modelkørsler, 
hvilket i dette konkrete tilfælde er 
sogne.
Datagrundlag. De 
grundlæggende data for modelfor-
muleringen er de såkaldte TU-data, 
der stammer fra Transportvaneun-
dersøgelsen. Transportvaneunder-
søgelsen gennemføres løbende og 
består af en række spørgeunder-
søgelser, der gennemføres med et 
repræsentativt udsnit af den dan-
ske befolkning og afdækker de-
rigennem den danske befolknings 
trafikale adfærd. (DTU Transport 
2008)
Imidlertid indgår ikke alle TU-data i 
modelformuleringen, idet der kun 
bruges data fra årene 2002, 2003 
og 2006. Ved ikke at anvende æl-
dre data sikres det, at de modeller, 
der formuleres, beskriver den ak-
tuelle adfærd og ikke ”forurenes” 
af fortidige trafikvaner, mens årene 
2004 og 2005 ikke kan indgå, fordi 
Transportvaneundersøgelsen ikke 
blev gennemført disse år (DTU 
Transport 2008). Dertil kommer at 
kun de ture, som starter og slutter 
indenfor den østjyske region, har 
betydning for modelformulerin-
gen. Ydermere bygger modelfor-
muleringen udelukkende på ture 
med bil og tog, da modellen kun 
omfatter disse to transportmidler. 
Slutteligt indgår kun hverdagsture 
i datagrundlaget. Udvælgelsen af 
relevante TU-data er skematiseret 
på figur 3.
Figur 3: Oversigt over udvæl-
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tionstrinnet sig med at bestemme 
hvor mange ture, der produceres 
og attraheres i hver enkelt zone. 
Det er i denne sammenhæng fork-
ert at tolke dette som hvor mange 
ture, der påbegyndes og afsluttes 
i hver enkelt zone, idet alle ture 
hvis ene endepunkt er bopælen, 
per definition produceres i zonen 
indeholdende bopælen. Dette sky-
ldes primært, at det letter arbej-
det omkring bestemmelsen af tur-
produktionen og sikrer bedre og 
mere præcise data. (Ortúzar, Juan 
de Dios, Willumsen 2002: 123-
124) Bestemmelsen af turproduk-
tionen i dette arbejde anvender en 
udbredt metode og søger gennem 
statistiske analyser at finde sam-
menhæng mellem turproduktion 
og demografiske karakteristika af 
befolkningen i de enkelte zoner.
Tages der udgangspunkt i alle 
intraregionale ture i Østjylland 
uanset transportmiddel, kan det 
beregnes, at hver borger i gennem-
snit foretager 2,87 ture per døgn, 
hvilket er behæftet med en stan-
dardafvigelse på 2,11 ture. Ses der 
i stedet på de intraregionale ture, 
hvor der anvendes bil og/eller tog, 
foretager hver person i gennem-
snit 1,77 ture per døgn. Frekvens-
diagrammer over produktionen 
af intraregionale ture henholdsvis 
uanset transportmiddel og kun bil 
samt tog ture ses på figur 4 og 5.
Det er interessant at bemærke, 
at mere end 40% af den Østjyske 
befolkning dagligt ikke foretager 
nogle intraregionale ture i hverken 
bil eller tog, mens kun lidt under 
20% dagligt slet ikke foretager 
nogle ture, hvilket fremgår af figur 
4 og 5. Dette faktum betyder, at 
omkring 25% af befolkningen da-
gligt anvender andre transportmi-
dler end bil og tog til at foretage al 
deres intraregionale transport.
Figur 4: Fordelingen i antallet af ture en person foretager i alle transportmidler på en dag.
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Figur 6: Antallet af tures afhængighed af indkomsten. Den sorte streg er medianen, mens boxen udgør 50% 
af observationerne og baren udgør 75% af observationerne.
Figur 5: Fordelingen i antallet af ture en person foretager i bil og/eller tog på en dag.
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Traditionelt tillægges indkomst 
og bilejerskab en stor betydning i 
forbindelse med turproduktionen 
(Ortúzar, Juan de Dios, Willum-
sen 2002: 154), hvorfor det her 
søges at afdække eventuelle sam-
menhænge mellem disse og tur-
produktionen. Af figur 6, der viser 
et boxplot for hvorledes indkomst 
og antallet af ture fordeles, ses der 
en vis sammenhæng mellem tur-
produktion og indkomst, men det 
fremgår også, at sammenhængen 
ikke er lineær, men at der snarere 
er tale om, at der findes et ”spring-
ende punkt” omkring en indkomst 
på 125.000, hvor turproduktionen 
tiltager kraftigt, hvorefter den igen 
stabiliseres. Personer med ind-
komster under 125.000 foretager 
i gennemsnit 1,03 ture per døgn, 
mens personer med indkomster 
på 125.000 eller derover gennem-
snitligt foretager 2,26 ture per 
døgn. Standardafvigelsen på de to 
gennemsnit er 1,58 ture henholds-
vis 2,11 ture.
Bilejerskabets indflydelse på tur-
produktionen er forsøgt afbilledet 
på figur 7, hvilket viser, at mere end 
80% af de personer, hvis husstand 
ikke har nogen bil, ikke benytter bil 
eller tog i løbet af et døgn. Dette 
falder markant for personer hvis 
husstand har rådighed over en bil. 
Det er yderligere interessant, at 
det øjensynligt ikke betyder vold-
somt meget, hvorvidt husstanden 
har rådighed over én eller flere bil-
er, men der anes dog en tendens 
til, at jo større husholdningens 
bilejerskab er, jo flere ture foretag-
er en person i husholdningen.
På trods af at der kan vises sam-
menhænge mellem såvel bilejer-
skab og turproduktion samt ind-
komst og turproduktion, foretages 
beregningen af turproduktionen 
ved en simpel gennemsnitsbereg-
ning. Årsagen hertil er, at de data, 
der anvendes til at beskrive de 
forskellige scenarier, ikke er af 
en sådan kvalitet og indehold-
er så detaljerede demografiske 
oplysninger, at det lader sig gøre 
at foretage sondringer mellem 
eksempelvis indkomstgrupper og 
forskellighed i bilejerskab. Således 
udtrykkes turproduktionen ved 
ligningen for Pi(se boksen på mod-
satte side).
Figur 08: Skematisk oversigt over tures origo og destination.




















































Den anden centrale del af dette 
trin er bestemmelsen af turattrak-
tion. Flere faktorer har betydn-
ing for turattraktionen, men der 
er dog almindelig enighed om, at 
arbejde er blandt de mest, hvis 
ikke den mest, attraherende fak-
tor (Jørgensen, Leleur 1994:298). 
For at bestemme hvilke faktorer 
der har hvor meget indflydelse på 
turattraktionen, skabes et overblik 
over hvilke destinationer turene i 
Østjylland foretages mellem.
For overskuelighedens skyld an-
tages det, at de ikke-hjembaser-
ede ture attraheres på samme vis 
som de hjembaserede ture. Denne 
metode er behæftet med visse 
usikkerheder, men det tilgænge-
lige datagrundlag tillader ikke be-
dre estimater, og fejlestimatet er 
meget begrænset.
Fordi datagrundlaget ikke tillader 
at inddrage andre faktorer end 
befolkningstal og arbejdsplad-
ser, vælges det, at arbejdspladser 
udgør en tredjedel af den samlede 
attraktion, mens befolkningstal-
let udgør de sidste to tredjedele, 
idet det antages, at befolkning-
stallet er en udmærket indikator 
for fordelingen af indkøbs- og frit-
idsmuligheder. På denne baggr-
und bestemmes turattraktionen 
af en zone ved ligningen for Ai(se 
boksen neden for)
Turfordeling.
Hvor turproduktion blot udtrykker 
hvor meget trafik, der produceres 
og attraheres i de enkelte zoner, 
leverer trinnet turfordelingen 
et udtryk for trafikmængderne 
mellem de enkelte zoner. Ofte 
fremgår det også af resultatet af 
turfordelingen hvor stor en andel 
af disse trafikstrømme, der rejser 
fra hver enkelt zone mod hver en-
este anden zone. (Ortúzar, Juan de 
Dios, Willumsen 2002: 163-166) 
Imidlertid inddrager den model, 
der opstilles i denne rapport ikke 
retninger på trafikken, men in-
ddrager udelukkende de over-
ordnede trafikmængder.
Til bestemmelse af turfordelingen 
indgår de estimerede turproduk-
tioner og –attraktioner fra sidste 
trin samt en rejsemodstand mel-
lem de enkelte zoner. Denne rejse-
modstand kan udgøres af en lang 
række faktorer som eksempelvis 
rejsetid i køretøjet, ventetid, bil-
letpris og lignende. (Ortúzar, Juan 
de Dios, Willumsen 2002: 165) I 
dette studie vælges det for gen-
nemskuelighedens skyld, at rejse-
modstanden udgøres af den hur-
tigste rejsetid ved kørsel med den 
skiltede hastighed på vejnettet, 
hvilket vurderes at være et ud-
mærket estimat af rejsetiden mel-
lem zonerne, idet det er den rela-
tive rejsetid, der er væsentligst.
Imidlertid er det ikke tilstrækkeligt 
blot at bestemme disse rejsemod-
i
i
stande, men det er nødvendigt 
at opstille en funktion af denne 
rejsemodstand, der beskriver vil-
ligheden til at foretage en tur 
ved netop denne rejsemodstand. 
Hertil anvendes almindeligvist en 
eksponential- eller potensfunk-
tion. (Ortúzar, Juan de Dios, Wil-
lumsen 2002: 171)
Første led i bestemmelsen af 
denne funktion udgøres af en 
afdækning af rejsetider for turene 
i datagrundlaget for modelbygnin-
gen. Figur 9, der viser antallet af 
ture fordelt på rejsetid, illustrerer 
at når respondenter angiver re-
jsetider, anvendes ofte bestemte 
intervaller. Samtidigt ses det, at 
disse intervaller er mindre ved 
de relativt korte ture, mens in-
tervallerne er større for ture, der 
varer længere end cirka en halv 
time. 
i
Ligning, der udtrykker turattraktion
 
Hvor:
     = Turproduktionen i zone i
        = Befolkningen i zone i
Ligning, der udtrykker turproduktionen
Hvor:
A = Turattraktionen i zone i
arb = Antallet af arbejdspladser i zone i




Figur 9: Antallet af ture fordelt på rejsetid. 
 
At størstedelen af rejsetiderne er 
angivet i forhold til disse intervaller 
betyder, at det er nødvendigt at ag-
gregere data, før der kan foretages 
en meningsfyldt analyse. I dette 
tilfælde vælges det at opgøre hvor 
mange procent af alle turene, der 
er foretaget indenfor intervaller 
af 5 minutter, hvor der regnes 2,5 
minut over og under den hele 5’er, 
idet det antages at respondenter 
har angivet rejsetiden i nærmeste 
hele 5 minutter. Dog er ture, der 
varer mere end 65 minutter fra-
sorteret, hvilket svarer til 1,7% af 
det samlede antal ture.
Figur 10: Andelen af ture som 
funktion af rejsetiden aggregeret i 
intervaller på fem minutter.
Hvis det forsøges at beskrive disse 
aggregerede data ved hjælp af en 
eksponentialfunktion, hvilket ses 
på figur 10, opnås en p-værdi på 
0,000 og en forklaringsgrad på 
0,847, hvilket må siges at være 
overbevisende. Den ligning, der 
fås i forbindelse med denne re-
gression, danner grundlag for den 
senere fordeling af ture på mål-
zoner (turfodeling).
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Da summen af de bestemte tur-
produktioner og –attraktioner 
ikke nødvendigvis er ens, hvilket 
ud over at medføre det teoretisk 
åbenlyse problem, at der ikke afs-
luttes lige så mange ture, som der 
påbegyndes, betyder, at der kan 
forekomme usikkerheder omkring 
den samlede trafikmængde. Dertil 
kommer, at introduktionen af af-
standsfunktionen kan betyde, at 
det ikke er muligt at fastholde de 
trafikmængder, der blev bestemt i 
det første trin. Derfor er det nød-
vendigt, at balancere de trafik-
mængder, der fremkommer i tur-
fordelingen ved at normalisere til 
enten summen af turproduktion-
erne, summen af turattraktion-
erne eller en kombination heraf. 
(Ortúzar, Juan de Dios, Willumsen 
2002: 167-173)
Det er normalt mere besværligt 
at bestemme turattraktioner end 
-produktioner, og generelt fås 
et mindre præcist resultat (Or-
túzar, Juan de Dios, Willumsen 
2002: 142), hvilket også vurderes 
at være tilfældet i dette konkrete 
arbejde, og der normaliseres der-
for til summen af turproduktioner. 
Dette betyder, at turfordelingen 
kan udtrykkes ved ligningen for Tij 
(se boksen neden for).
Transportmiddelvalg. Ved af-
slutningen af turfordelingstrinnet 
haves der nu en matrice indehold-
ende antallet af ture mellem hvert 
enkelt zonepar. Denne matrice 
deles i trinnet transportmiddel-
valg i to øvrige matricer indehol-
dende ture i bil henholdsvis tog. 
Faktorer med indflydelse på trans-
portmiddelvalget kan inddeles i 
tre hovedgrupper af karakteris-
tika, der knytter sig til trafikanten, 
turen eller transportmidlet. I den 
europæiske tradition indenfor 
trafikmodeller benyttes ofte den 
statistiske metode logistisk regres-
sion til at beskrive transportmid-
delvalg, og der lægges særlig vægt 
på karakteristika, der knytter sig til 
transportmidlet. (Ortúzar, Juan de 
Dios, Willumsen 2002: 199-202)
Transportmiddelvalget i denne 
model følger den europæiske 
tradition og anvender en logis-
tik regression, som udtrykker 
sandsynligheden for, at en rejse 
foretages med tog, som funktion 
af rejsetiden og besværligheden 
forbundet med at bevæge sig til og 
fra stationerne. Denne regression, 
der har en P-værdi på 0,000 og en 
Nagelkerke R2 på 0,15, udtrykkes 
ved ligningen for     (se boksen 
neden for).
Figur 11 er en visualisering af den 
flade, som regressionsligningen 
udspænder, og angiver dermed 
sandsynligheden for, at en tur 
foretages med tog under givne 
betingelser. Figur 12 og 13, der er 
snitflader langs hver sin akse, il-
lustrerer hver af de to uafhængige 
variables indflydelse på transport-
middelvalget.
Ligning, der udtrykker turfordellingen
Regression, der udtrykker sandsynligheden for at turen 
foretages med tog
Hvor:
Tij = Antallet af ture mellem zone i og zone j
Pi = Turproduktionen i zone i
Aj = Turattraktionen i zone j
cij = Rejsetiden mellem zone i og zone j i minutter
Hvor:
        = Antallet af ture foretaget i tog mellem zone i og 
zone j
Tij= Antallet af ture mellem zone i og zone j
cij = Rejsetiden mellem zone i og zone j i minutter
cstation = Summen af den euklidiske 
afstand mellem centroiden for zone i og nærmeste 
station samt centroiden for zone j og nærmeste sta-
tion i kilometer
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Figur 11. Sandsyligheden 
for at en tur foretages med tog 
som funktion af rejsetiden
 og afstanden mellem 
zonecentroiderne 
og nærmeste station.
Figur 12. Sandsynligheden 
for at en tur foretages med tog, 








Snit i flade ved 25 km
Afstand fra zonecentroider og nærmeste station i 100 meter
Snit i flade ved 30 min
Figur 13. Sandsynligheden 
for at en tur foretages med tog, 





og usikkerheder. I forbindelse 
med enhver prognosticering og 
modellering er der tilknyttet usik-
kerheder, og i blandt andet (Flyvb-
jerg, Holm & Buhl, 2006) er det do-
kumenteret, at trafikmodeller er 
behæftet med væsentlige usikker-
heder, hvilket er udtrykt i (Nielsen, 
Landex og Rørbech, 2006:4):
”Trafikmodeller er imidlertid oft-
est estimeret på tværsnit i tid og 
derfor mest velegnet til kortsigt-
ede prognoser. Langsigtede strat-
egiske effekter, som ændringer 
i bilejerskab, bopæl, arbejde og 
trendbrud i adfærd indgår ikke i de 
danske trafikmodeller, der i dag er 
i drift.”
Herunder gennemgås de væsent-
ligste usikkerheder, der knytter sig 
til den modellering, der foretages 
i denne rapport. Gennemgangen 
opdeles i to afsnit, der beskæfti-
ger sig med usikkerheder knyttet 
til modelformuleringen, som i et 
vist omfang er af generel karak-
ter, henholdsvis usikkerheder, der 
knytter sig til de specifikke scenar-
ier. Det bør bemærkes, at der ikke 
er lavet nogen følsomhedsanalyse 
eller vurderinger af disse usikker-
heder i tilknytning til denne mod-
ellering.
Modelafhængige usikker-
heder. Modellen er fremstillet 
på baggrund af data for Østjyl-
land, og er derfor også specifikt 
rettet på netop denne geografiske 
afgrænsning. Dette betyder, at 
modellen ikke umiddelbart lader 
sig overføre til andre geografiske 
områder, men det er dog muligt at 
anvende de samme principper, og 
blot reestimere de parametre, der 
anvendes i modellen. Fordi mod-
ellen er estimeret for et specifikt 
tilfælde, er det ikke umiddelbart 
muligt at introducere nye trans-
portmidler i form af regional bus-
trafik eller letbanedrift, fordi disse 
transportteknologier ikke indgår i 
datagrundlaget for udarbejdelsen 
af modellen, og resultaterne for 
sådanne nye transportmidler er 
derfor behæftet med stor usikker-
hed.
Modelresultater kan kun anvendes 
til at evaluere den overordnede 
regionale trafik, og er derfor ue-
gnet til at vurdere lokale trafikale 
problemstillinger, og vurderinger 
af kapacitet og serviceniveau in-
dgår ikke i modellen, hvilket vil 
sige, at trængselseffekter og kom-
fortforbedringer ikke modelleres.
Dertil kommer, at der ikke er no-
get rutevalg i modellen, hvilket 
betyder, at det ikke er muligt at 
bestemme trafikbelastningerne på 
specifikke veje.
De absolutte tal, der fremkommer 
på baggrund af modelkørsler er be-
hæftet med en vis usikkerhed, men 
afspejler dog trafikmængdernes 
størrelsesordner. Der bør derfor 
udvises et vist forbehold når der 
konkluderes på størrelserne af 
trafikmængderne, mens sammen-
ligninger imellem scenarierne er 
mere pålidelige.
Endeligt forudsættes det, at trafi-
kanternes præferencer er de 
samme i beregningsåret 2030 
som i kalibreringsperioden, der 
består af årene 2001, 2002, 2003 
og 2006. Samtidigt antages det, at 
de omgivende rammebetingelser 
som økonomiske konjunkturer og 
transportteknologi er ens. Dette 
har implikationer på alle tre trin 
i modelleringen, og har en lang 
række forskellige implikationer.
Den samlede mængde af trafik, der 
bestemmes i trinnet turproduk-
tion, er grundlæggende ikke dy-
namisk og ændres således ikke på 
baggrund af den generelle vækst i 
trafikken, der skyldes blandt meget 
andet øget bilejerskab og en stign-
ing i antallet af ture per person. 
Samtidigt indgår ikke overvejelser 
om hvorledes ændrede benzin-
priser, nedgang i økonomien eller 
introduktion af nye afgiftsstruktur-
er på transportområdet har indfly-
delse på hvor meget trafik der ge-
nereres i regionen. Endeligt tages 
der ikke højde for, at etableringen 
af ny infrastruktur eller forbedring-
er af eksisterende infrastruktur i 
sig selv kan generere mere trafik, 
hvilket ofte betegnes trafikspring. 
Desforuden er turproduktionen 
behæftet med den usikkerhed, at 
alle personer og arbejdspladser 
antages at producere og attrahere 
den samme mængde ture. Imi-
dlertid dokumenteres det i blandt 
andet (Næss og Jensen, 2005), 
at transportomfanget i tog og bil 
er lavest for personer, der bor i 
Bilag B
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nærhed at et bycentrum, hvorfor 
det umiddelbart må formodes, 
at trafikomfanget overestimeres 
i de store byområder, mens det 
underestimeres i de mere rurale 
områder.
For trinnet turfordeling er det nød-
vendigt, at være opmærksom på, at 
kapacitetsvurderinger ikke indgår i 
modellen, men at modellen ude-
lukkende bygger på såkaldt free 
flow hastigheder, hvilket i denne 
sammenhæng er rejsetiden ved 
kørsel med den skiltede hastighed. 
Det betyder, at trængselseffekter 
ikke indgår i modellen, og trafik-
ken på særligt hårdt belastede 
strækninger overestimeres som 
følge heraf. Samtidigt har det også 
den konsekvens, at turfordelin-
gen fejlestimeres som følge af, 
at visse ture henlægges til andre 
destinationer, hvor samme tilbud 
udbydes, men rejsetiden dertil er 
kortere. Endnu en væsentlig usik-
kerhed omkring turfordelingen er, 
at der er en generel tendens til, at 
ture bliver længere og længere, 
og at aversionen mod at rejse 
langt så at sige bliver mindre over 
tid (Nielsen, Hovgesen& Nielsen, 
2004:24). Dette indgår dog ikke i 
modelestimatet, hvilket sandsyn-
ligvis betyder en underestimering 
af antallet af lange ture.
Slutteligt er de primære usik-
kerheder omkring transportmid-
delvalget, at der etableres nye 
afgiftsstrukturer på transportom-
rådet, der gør det enten mere eller 
minde attraktivt at anvende bilen 
eller toget. Dette kan enten være 
en voldsom forøgelse af benzin-
prisen eller billetpriserne. Dertil 
kommer, at der ikke tages højde 
for eventuel ny regional busdrift.
Scenarieafhængige usikker-
heder. Udover de ovennævnte 
modelafhængige usikkerheder 
knytter der sig forskellige usikker-
heder til konkrete scenarier for 
hvilke der foretages modellering. 
De scenarier, der er udviklet af 
følgegruppen som led i dette ar-
bejde, har i forhold til Danmarks 
Statistiks fremskrivninger en høj 
befolkningsvækst i Skanderborg 
Kommune og specielt i Århus Kom-
mune. Således overvurderes antal-
let af ture i disse områder, hvis 
Danmarks Statistiks prognoser er 
et bedre estimat af fremtidens be-
folkningsfordeling end følgegrup-
pens scenarier. For sammenligning 
af befolkningstallene i scenarierne 
og Danmarks Statistiks prognoser 
henvises til bilag A.
Danmarks Statistik foretager ingen 
prognose for antallet af arbejdsp-
ladser, hvorfor det ikke er umid-
delbart muligt, at foretage en sam-
menligning mellem scenarierne, 
der er bygget på kommunernes 
egne udmeldinger til styregrup-
pen, og en egentlig prognose. I 
stedet henvises til bilag 2, hvoraf 
det fremgår, at i scenarierne vil 
57% af den samlede vækst i antal-
let af arbejdspladser vil foregå i 
Århus Kommune. Dette synes um-
iddelbart voldsomt, og kan pege 
i retning af en overestimering af 
antallet af ture i området omkring 
Århus.
I vejudbygningsscenariet er inten-
tionen, at visse vejstrækninger skal 
udbygges og dermed have forøget 
kapacitet. Imidlertid indgår kapac-
itet ikke i modelleringen, hvilket 
betyder, at vejtrafikmængden 
muligvis underestimeres. Samme 
problemstilling gør sig gældende 
i jernbanescenariet, hvor estima-
tet af transportmiddelvalg også er 
behæftet med nogen usikkerhed. 
I dette scenarie er intentionen, at 
jernbaneservicen forbedres mar-
kant i form af højere frekvens, 
mere komfortable tog, større ka-
pacitet på skinnerne og lavere 
rejsetid. Disse faktorer indgår imi-
dlertid ikke i modelleringen, hvilket 
betyder en underestimering af be-
nyttelsen af jernbane. Særligt om-
kring Århus, hvor der udover de 
ovennævnte forhold, også intro-
duceres en ny transportteknologi 
i form af en nærbane, er estima-
tet af antallet af togture behæftet 
med stor usikkerhed.
Endeligt bør det bemærkes, at de 
resultater, der fremkommer kun 
omfatter persontrafik på hverd-
age og kun ture, som både starter 
og slutter indenfor den østjyske 
region. Dette betyder, at trafik-
ken mellem Østjylland og andre 
regioner som Fyn, Nordjylland 
og Mid-/Vestjylland ikke indgår i 
modelleringen. Grundlæggende 
betyder det, at resultaterne dår-
ligt kan anvendes som vurdering 
af behovet for ny infrastruktur, der 
forbinder Østjylland med øvrige 
regioner, hvilket eksempelvis om-
fatter krydsninger af Lillebælt og 
motorveje til det midtjyske. Samti-
digt er det nødvendigt, at overveje 
i hvilket omfang godstransporten 
og bustrafikken har indflydelse på 
tolkningen af modellens resultater, 
idet godstransporten og bustrafik-
ken, så at sige skal lægges oven i 
modellens resultater.
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Befolkningsvækst opgjort i 
på kommuneniveau. Væksten 
i folketallet i kommunerne i år 
Bilag C
Bilag D
Demografiske data opgjort 
på kommuneniveau. Scenari-
ernes vækst i befolkningstal og 
2030, som de fremgår i scenari-
erne, og som de er prognosticeret 
af Danmarks Statistik.































































































































































Demografiske data opgjort 
på sogne. Tabellen herunder 
viser de demografiske data opg-
jort på sogne for 0-scenariet og 




































































































































































































































































































































Bilag E - fortsat
Tabellen herunder viser de de-



































































































































































































Pendlingsoplande. Kortet viser 
isolinier eller grænser for, hvornår 
mindst 20%, af de bosiddende 
beskæftigede pendlede til byen 
i centrum, i 2002. Opgørelsen er 
sket på grundlag af pendling mel-




Udstrækning af det snævre 
bybånd. Kortet viser ud-
strækningen af det område, der 
benyttes til at beregne turene og 
persontransportarbejdet i ”det 
snævre bybånd”. Området er de-
Bilag G
fineret som et 10 kilometer bredt 






stående tabel beskriver rejseom-





















































































































































Forsat i vedlagt pdf: Bilag H
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Bilag I
Herunder gengives et internt no-
tat, der mere detaljeret beskriver 
udarbejdelsen og intentionen bag 
de enkelte scenarier.
Analysen er tænkt at rumme tre 
scenarier: Et 0-scenarie med frem-
skreven befolkning og arbejdsp-
ladsantal (til 2030) og eksisterende 
trafikal infrastruktur samt to sce-
narier, der opstilles af følgegrup-
pen til analysen. Befolkning og 
arbejdspladser er i grundlaget for 
scenarierne opgjort på sogne.
Som udgangspunkt antages, at 
den samlede befolkning og det 
samlede antal arbejdspladser i 
Østjylland som helhed er ens i de 
tre scenarier. Væksten i Østjylland 
som helhed antages altså at være 
den samme i scenarierne. De-
rimod kan de tre scenarier være 
baseret på forskellige fordelinger 
af befolkning og arbejdspladser, 
især hvad angår sognene inden for 
kommunerne, men måske også 
mellem kommunerne som hel-
hed.
Den samlede befolkning (2030) 
opgøres på den måde, at kommu-
nernes fremskrivninger (fx taget 
fra planstrategierne) lægges til 
grund. For de kommuner, der ikke 
giver data, anvendes Danmarks 
Statistiks befolkningsfremskrivn-
ing. 
Det samlede antal arbejdspladser 
(2030) opgøres tilsvarende ud fra 
kommunernes fremskrivninger, 
hvor den foreligger. Alternativt 
sættes vækstraten for antal arbe-
jdspladser i kommunerne lig med 
vækstraten i antal 20-64 årige, som 
den findes i befolkningsprognosen 
fra Danmarks Statistik (dette inde-
bærer, at det nuværende forhold 
mellem bosatte beskæftigede og 
arbejdspladser antages uændret). 
I 0-scenariet lægges kommunernes 
fremskrivninger af folketal og ar-
bejdspladser til grund for fordelin-
gen på sogne, hvor dette er op-
lyst; i modsat fald bruges en pro 
rata fremskrivning for fordelingen 
på sogne. I dette scenario beny-
ttes som nævnt den eksisterende 
trafikale infrastruktur.
I de to alternative scenarier 
foreslås det med hensyn til den 
fremtidige trafikale infrastruktur, 
at de to alternativer tager udgang-
spunkt i henholdsvis en vejud-
bygningsløsning, hvor det eksister-
ende vejnet udvides og suppleres 
med nye hovedforbindelser, og en 
baneudbygningsløsning, som vil 
kunne give en væsentlig styrkelse 
af den kollektive trafik. 
Det forekommer naturligt at kny-
tte vejudbygningsscenariet til den 
geografiske befolknings- og arbe-
jdspladsfordeling, som findes opg-
jort i kommunernes materiale og 
planstrategier, som i vidt omfang 
er baseret på fortsat vejudbygn-
ing. Den geografiske fordeling af 
befolkning og arbejdspladser kan 
i dette scenario derfor sættes 
til det samme som i 0-scenari-
et. I baneudbygningsscenariet 
foreslås befolknings- og arbejdsp-
ladsvæksten koncentreret om et 
fåtal sogne med jernbanestation, 
således at baneudbygningen kan 
udnyttes bedst muligt. Der er en 
dobbelthed i dette, idet jernba-
neinfrastrukturen betjener byud-
viklingen, og byudviklingen knyttes 
til områder nær jernbanestation.
Eftersom det er forandringerne i 
den geografiske fordeling, som er 
interessant, beskrives den frem-
tidige fordeling som vækst (eller 
tilbagegang) i sognenes folketal 
og arbejdspladser. Kun større æn-
dringer medtages. 
Scenariernes trafikale infrastruk-
tur er anført nedenstående, idet 
kun udbygninger er medtaget. 
Det bemærkes, at rene kapacitet-
sudvidelser ikke påvirker model-
beregningerne. De er alene med-
taget i scenarierne for at vise de 
infrastrukturelle sammenhænge.
Baneudbygningsscenariet. 
Scenariets hovedide er: 
- Udbygning af eksisterende 
jernbanenet i form af en gen-
nemgående jernbanelinie 
(Odense-) Fredericia-Randers, så 
der sikres mulighed for højfrekvent 
nærbanedrift inden for bybån-
det samtidig med at kapaciteten i 
fjernbanetrafikken udvikles. 
- Vejnet som i dag (inklusive sikre, 
besluttede og igangsatte udvidels-
er).
Elementerne i udbygningen er:
- Den nye gennemgående bane-
linie følger eksisterende banelinie 
fra Lillebæltsbroen over Fredericia 
til Horsens. Banen udbygges med 
ekstra spor, så nærbanedrift og 
fjerntrafik kan varetages.
- Der bygges direkte banelinie 
Horsens-Skanderborg (baneafko-
rtning).
- Fra Århus H bygges en ny linie 
direkte til Randers. Den eksister-
ende banelinie Århus-Randers 
opretholdes til nærbanedrift.
- Der etableres S-togslignende 15. 
minutters drift Århus-Odense på 
den nye banelinie med stop i de 
eksisterende større bycentre.
- Der bygges en direkte baneforb-
indelse Kolding - Vejle med mu-
lighed for stop i Bramdrupdam og 
Ny Højen.
- Linien Kolding-Fredericia sup-
pleres med to ekstra spor til nær-
bane med stop undervejs i Nørre 
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- Der etableres et nærbanesystem 
i Århus, baseret på letbaneforslag-
et fra Midttrafik/Århus Kommune. 
Århus Kommune leverer liste over 
standsningssteder. 
- Der etableres en direkte bane-
linie Århus-Silkeborg med stop i 
Galten. 
- De øvrige eksisterende baner i 
Østjylland bevares og udbygges 
teknisk.
- Der oprettes (eller genåbnes) 
følgende nærbanestationer på 
den eksisterende banelinie Fred-
ericia-Århus: Erritsø i Fredericia 
kommune, Daugård og Løsning i 
Hedensted kommune, Hatting og 
Hovedgård i Horsens kommune 
samt Stilling i Skanderborg kom-
mune.
Hvad veje angår, suppleres med 
følgende, som er under anlæg:
- Motorvej Søften - Skødstrup
- Motorvej Vejle-Give (-Brande)
Vejudbygningsscenariet. Sce-
nariets hovedide er: 
- Udbygning af eksisterende mo-
torvej i det østjyske område og 
bygning af nye vejforbindelser. 
- Jernbanenet som i dag.
Elementerne i udbygningen er:
- Udvidelse af E45 Randers - Lille-
bæltsbroen til 6 spor
- Anlæg af motorvej ved Silkeborg 
(Funder - Låsby)
- Anlæg af motortrafikvej Bredsten 
- Vandel
- Anlæg af motorvej Århus-Viborg 
(direkte linie)
- Anlæg af hovedvej Randers - 
Hammel - Skanderborg
- Anlæg af motortrafikvej As-
sentoft- Sdr. Borup (v. E45) og af 
hovedvej Assentoft - Tjærby (over 
Randers Fjord) til Hadsundvej
- Anlæg af motortrafikvej Ødsted - 
Svinholt ( ved E45)
- Anlæg af “midtjysk motorvej”, 
gående fra Nørre Åby på Fyn via 
Lillebælt og syd om Kolding til Bil-
lund og derfra ud af området til 
Herning, Viborg og Aalborg. 
- Desuden indgår veje under an-
læg, som anført i baneudbygn-
ingsscenariet.


